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Ozet

Miilga Denizcilik Miistesarligit Ana Arama Kurtarma Merkezinden alinan bilgiler
dogrultusunda 2000 ile 2011 yular: arasinda Tiirk karasularinda meydana gelen 1369
gemi kaynakli kazamin 117 adedi Canakkale Bogazi simirlari igerisinde meydana
gelmistir. Bu kazalarin 62 adedi karaya oturma kazast olarak tespit edilmistir. Bu
calismada Canakkale Bogazinda meydana gelen gemi kaynakli kazalardan karaya
oturma kazalari istatistiksel olarak incelenmektedir. Hata agaci analizi yapilarak,
karaya oturma kazalarina iliskin etkenler incelenmistir.

Anahtar kelimeler: Canakkale Bogazi, denizcilik, gemi kazalar, istatistik, hata agact.

Ship Grounding Accidents in Canakkale Strait

Abstract

According to the data received from Miilga Former Turkish Maritime Administration,
117 of 1369 ship accidents in Turkish territory between 2000 and 2011 were occured in
Strait of Dardanel. It is inspected that 62 of them are grounding accidents. In this study,
the grounding accidents occured in Strait of Dardanel are examined statistically. The
reasons of grounding accidents were established and analyzed through fault tree
analysis technique.

Keywords: : Daradanel Strait, maritime.vessel accidents, statistic, fault tree.

1. Giris

Diinya ticaretinin ve iilkemiz ticaretinin yaklasik %90’1 denizyolu tasimacilii ile
yapilmaktadir. Deniz yolu tasimaciligi bir seferde biiylik miktardaki yiiklerin
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tasinmasina imkan vermektedir. Demiryolu tasimacilifina goére 3.5 kat, karayolu
tagimaciligia gore 7 kat ve havayolu tasimaciligina gore 22 kat daha ucuzdur [1].

Ucuz olmasi ve bir seferde tasinacak yiikiin fazla olmasi nedeniyle deniz tagimacilig
giderek ylikselen emniyet standartlarina karsin hep risklerle doludur ve olmayi da
siirdiirecektir. Yine de uluslararas1 genel kabul goérmiis yonetim, egitim ve emniyet
Onlemleri deniz tasimaciliginin daha giivenle yapilmasi i¢in c¢alismalar devam
etmektedir [2].

Tirk Bogazlar cografi 6zellikleri nedeni ile en zor seyir yapilan dar su yollarindan
birisidir. Buna paralel olarak diinyanin en ¢ok deniz kazasi goriilen noktalardan biri
olarak tespit edilmistir. Oyle ki, Istanbul Bogazi’nda gergeklesen 1 milyon mil seyir
mesafesinde gerceklesen kaza orani Siives Kanali’nin 2 kati, Missisipi Nehri’nin ise 30
katidir [3].

Bogazlar1 kullanan gemilerin fiziksel ve operasyonel kosullarinin bir ¢iktist oldugu
dikkate alindiginda, bu riskin belirlenerek gerekli tedbirlerin alinmasi, bu sayede riskin
‘kabul edilebilir smirlar i¢inde’ tutulmas: miimkiindiir. Ancak kabul edilebilir risk
kavrami1 ¢ok Oznel olup bu smirlarin nasil belirlenecegine dair bir kilavuz da
bulunmamaktadir [4].

Su yolu emniyetini iyilestirmek i¢in planlama yapabilmenin ilk adimi ilgili alana ait
verileri saglikli bir sekilde toplamaktir. Kaza kayit raporlarindan kazalarin tarihi, siddeti
(6len ve yaralanan sayisi) , tipi , aydinlatma (gece,giindiiz), seyir yardimcilari ile ilgili
problemler vb. gerekli diger bilgiler toplanmalidir. Kaza verileri sistematik bir sekilde
toplanarak; kaza yeri (demir/bekleme sahalari, trafik ayrim seridi.), kaza siddeti
(6liimciil, yaralanma hasar vb.sayisi), zaman dilimi (giin, saat, ay, vb.), hava sartlari
(yagmur, kar, gilinesli, sisli vb.), ¢evresel sartlar (aydinlik, karanlik, akint1), klavuz
kaptan alip-almama, sahil istasyonlarindan gerekli seyir bilgilerini almamak vb,
kategorize edilmelidir [5,6]. Kiyilarimizda meydana gelen deniz kazalar1 T.C Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Arama Kurtarma Birimi tarafindan
arsivlenmektedir.

Canakkale Bogazi, Marmara Denizi’ni Ege Denizi’ne baglayan uluslararasi trafige agik
bir suyoludur. Canakkale Bogazi’nin cografi baslama ve bitis noktalar1 kuzeyde
Zincirbozan Feneri’nden gecen boylam (40° 25°.25 N — 026° 45°.24 E), giineyde
Kumkale ile (40° 00".51 N — 026° 11°.88 E) Mehmetcik’i (40° 02°.67 N — 026° 10".42
E) birlestiren hat arasindadir. Bu hattin uzunlugu 37 mil, yaklagik 68,5 km. dir.
Canakkale Bogaz1 Trafik Ayrim Diizeni iizerinde gemiler en az 10 rota degisikligi,
Nara’da 70° ve Kilitbahir’de ise 50° lik keskin rota degisiklikleri yapmak
durumundadirlar. Canakkale Bogazi’nda ortalama derinlik 65 m olup, Canakkale
Bogazi’nin en derin yeri Nara agiginda 107 metredir. En s1g yeri ise Cardak Banki
iizerinde 2,0 metredir. Canakkale Bogazi’nin en genis yeri Karanlik Liman-intepe arasi
5800 metre, en dar yeri ise Kilitbahir ile Canakkale aras1 1250 metredir [7].

Tehlike, bir zarar, hasar veya yaralanma olusturabilme potansiyelidir. Risk ise, belirli
bir tehlikeli olayin meydana gelme olasilig1 ile bu olayin sonuglarinin ortaya ¢ikardigi
zarar, hasar veya yaralanmanin siddetinin bilesimini ifade eder. Kabul edilebilir risk,
kurulusun yasal zorunluluklara ve kendi is¢i sagligir ve giivenligi politikasina gore
tahammiil edebilecegi diizeye indirilmis risk olarak tanimlanabilir.
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Olay, yaralanmaya, sagligin bozulmasina veya 6liime sebep olan veya sebep olacak
potansiyele sahip olan isle ilgili olaylardir. Ramak kala olay, yaralanmaya, sagligin
bozulmasina veya Oliime sebep olmadan gerceklesen hasarsiz olaydir. Kaza; ani,
istenmeyen ve planlanmanus, genellikle 6liim, yaralanma veya maddi hasarla
sonuglanan bir olaydir veya dnceden bilinmeyen istem dis1 bir olgu sonrasi meydana
gelip kontrol disina ¢ikan ve kisinin bedensel biitiinliigline zarar verebilecek ya da
maddi hasara neden olabilecek nitelikteki olaylardir.

Deniz Kazalarmn Incelenmesi’ne iliskin Yonetmelik’de deniz kazasi; gemide olan bir
olaydan kaynaklanan ve/veya bir gemi ile iliskili olarak; 6liim veya 6lim tehlikesi
bulunan, tam/kismi uzuv kaybi ile sonuglanan yaralanmalar; insan kaybi; geminin
batmas1 veya terk edilmesi yahut kayip sayilmasi; gemide agir maddi hasar meydana
gelmesi; geminin ¢atismaya ugramasi, geminin karaya oturmast; gemi veya gemilerden
kaynakli ¢evresel zarar olusmasi gibi sonuglarin bir veya birden fazlasini meydana
getiren olay olarak tanimlanmaktadir. Cok ciddi kaza geminin tamamen kaybi, 6lim
veya siddetli kirlilikle sonuglanmis kazayi, ciddi kaza ise, ¢cok ciddi kaza niteliginde
olmayan, ancak; meydana gelmesi, ana makinenin durmasi, yasam mahallinde biiyiik
hasar ve benzeri; miktarina ve niteligine bakilmaksizin kirlilik; yedi glinden fazla is ve
giicten mahrumiyet sonucunu doguran yaralanmalar; romorkor veya kiyr yardimi
gerektiren bir ariza gibi durumlarla sonuglanan kazalar deniz kazasi olarak ifade
edilmektedir.

Deniz kazalarinin incelenmesi amaciyla, deniz kazalarina neden olan faktorlerin tespiti
ve tanimlanmasi, bu suretle iilkeler arasinda karsilikl igbirligi kurularak, personelin ve
yolcularin denizde can emniyetinin arttirilmast ve deniz ¢evresinin korunmasi ile
denizde can, mal ve cevre emniyetine yonelik uygulamalarin gelistirilmesine 151k
tutmak tizere kazalarin olusmasina neden olan gercek sebepleri ortaya ¢ikararak, ileride
olast benzer kazalarin olugmasini onlemek amaciyla gerekli tedbirlerin alinmasini
saglayacak bilimsel ve teknik incelemeyi kapsayan adli sorusturma niteliginde olmayan
bilgilerin elde edilmesi, benzer kazalarin gelecekte yeniden meydana gelmesi
ihtimalinin azaltilmasina yonelik ¢alismalar yaparak karasularimizda emniyetli seyrin
saglanmasi amaciyla Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanligi biinyesinde  bir
komisyon olusturulmustur.

Is kazalarmna yol agan riskleri analiz etmek igin nicel (kantitatif) ve nitel (kalitatif)
yontemler ile bu ikisinin birlesiminden olusan hibrit yontemler kullanilmaktadir. Cok
farkli sayr ve tiirde risk analiz yontemlerinin bulunmasina karsin, bazi risk
degerlendirme yontemleri siklikla kullanilmaktadir.

Bunlardan biri, L Tipi Matris Analiz Metotu olup, sebep-sonug iliskilerinin
degerlendirilmesinde kullanilir. Bu metot basit, tek basina risk analizi yapmak zorunda
olan analistler i¢in idealdir. Analistin birikimine gére metodun basar1 oran1 degisir. Bu
metot, isletmelerde Ozellikle aciliyet gerektiren ve biran evvel onlem alinmasi gerekli
olan tehlikelerin tes—pitinin yapilabilmesi i¢in kullanilmalidir.

X Tipi Matris Analizi, tek basina bir analistin yapmasina uygun degildir. 5 yillik ge¢mis
kaza arastirmasina ihtiyag vardir. Tecriibeli bir takim lideri 6nderliginde disiplinli bir
takim calismas1 gerektirir. Daha dnce meydana gelmis bir kazanin veya buna bagl bir
olayin tekrarlanma olasiligi da degerlendirilir. Degerlendirme sonucunda riskin
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giderilmesi i¢in alinacak énlemlerin maliyet analizi de yapilarak, riskin maliyeti ile riski
transfer etme imkani var ise iki maliyet kiyaslanir.

Fine-Kinley Metodu, olasi risklerin sonuglar1 derecelendirilir. Tehlikenin ger¢ceklesmesi
halinde insan, isyeri ve c¢evre lizerinde olusturacagi zarar ya da hasarin siddeti
degerlendirilir. Kullanimi kolay olan ve yaygin olarak kullanilan metottur. Isyeri
istatistiklerinin kullanimima imkan saglar. Risk degeri yiiksekligine goére alinacak
onlemlerin aciliyeti belirlenir ve risk diizeyine gore dnem siralamasi yapilir.

Hata Tiirleri ve Etki Analizi (FMEA), en yaygin bigimde kullanilan metotlardan biridir.
Metodun temeli; herhangi bir sistemin tamami veya boliimleri ele alinip; bunlardaki
kisimlar, aletler, bilesenlerde ortaya ¢ikabilecek arizalardan hem béliimlerin hem de
biitiin sistemin nasil etkilenebilecegi ve ¢ikabilecek sonuglar analiz edilir. FMEA
cesitleri, sistem FMEA, tasarim FMEA, proses FMEA ve servis FMEA’ dir.

Hata Agaci Analizi (FTA), kantitatif bir teknik olarak hatayi alt bilesenlere ayirarak
inceler. FTA’nin amaci, hatala-rin mekanizmalarini; mekanik, fiziksel, kimyasal veya
insan kaynakli hatalar1 tanimlamaktir. FTA muhtemel alt olaylar1 mantiksal bir
diyagramla sematize eder; giivenilirlik ve olasilik teoremleri ile birlikte kullanilir. Daha
sonra bulunan kok nedenler FMEA tablosunda incelenir.

Olay Agact Analizi (ETA) bir kazanin operator hatalar1 ve sistemdeki bozukluklar ile
nereye ilerleyecegini gormek i¢in olay analizi metodu secilir. Kantitatif bir analiz
sistemidir. Lojik hesaplama sistemi kullanilir. Kaza 6ncesi ve kaza sonrasi durumlari
gosterdiginden sonug¢ analizinde kullanilan baslica tekniktir. Diyagramin sol tarafi
baslangi¢ olay ile baglanir, sag taraf isletmedeki hasar durumu ile baglanir en iist ise
sistemi tanimlar. Eger sistem basaril ise yol yukari, basarisiz ise asagi dogru gider.

Tehlike ve Isletebilme Analizi (HAZOP), kimya sektoriindeki proseslerde ve kritik
sistemlerde uygulanir. Kimya endiistrisi tarafindan, bu sanayinin 06zel tehlike
potansiyelleri dikkate alinarak gelistirilmistir. Multidisipliner bir tim tarafindan, kaza
odaklarinin saptanmasi, analizleri ve ortadan kaldirilmalari i¢in uygulanir. Belirli
kilavuz kelimeler kullanarak yapilan sistemli bir beyin firtinasi ¢aligmasidir. Calismaya
katilanlara, belli bir yapida sorular sorulup, bu olaylarin olmasi veya olmamasi halinde
ne gibi sonuglarin ortaya ¢ikacagi sorulur.

Neden-Sonu¢ Analizi, niikleer enerji santrallerinin risk analizinde kullanilmak tizere
Danimarka RISO laboratuvarlarinda yaratilmigtir. Diger endiistrilerin sistemlerinin
giivenlik diizeyinin belirlenmesi i¢in de adapte edilebilir. Neden-Sonu¢ Analizi, Hata
Agact Analizi ile Olay Agact Analizi’nin bir harmanidir. Neden-Sonu¢ Analizi’nin
amaci, olaylar arasindaki zinciri tanimlarken, istenilmeyen sonuglarin nelerden meydana
geldigini belirlemektir. Detayli bir neden-sonu¢ diyagrami, balik kil¢ig1 seklindedir, bu
yiizden Balik Kil¢1g1 Diyagrami olarak da adlandirilir. Diyagrami ¢izmek i¢in gereken
sebepler beyin firtinasi veya takim liyeleri tarafindan 6nceden hazirlanmis basit kontrol
cizelgeleri kullanilarak tretilir.

Olursa Ne Olur (What If?) Metodu, fabrika ziyaretleri ve prosediirlerin gozden
gecirmesi esnasinda yararlidir. Hali hazirda var olan kacinilmaz potansiyel tehlikelerin
tespit edilme oranin1 yiikseltir. Bu metot islemlerin herhangi bir asamasinda
uygulanabilir ve daha az tecriibeli risk ana—listleri tarafindan yiiriitiilebilir. Genel soru
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olan “Olursa Ne Olur?” ile baslar ve sorulara verilen cevaplara dayanir. Aksakliklarin
muhtemel sonuglar1 belirlenir ve sorumlu kisiler tarafindan her bir durum igin tavsiyeler
tanimlanir. Sistemin olumsuz yani ise risk analistinin dikkati yalnizca bir noktaya
odaklanmas1 ya da analistin tecrilbbesi o noktadaki tehlikeyi gdrmesine olanak
vermemesidir.

Tehlike Analizi (PHA), sistemin veya prosesin potansiyel tehlikeli parcalarini tespit
ederek deger bicmek ve tespit edilen her bir potansiyel tehlike i¢in az ya da ¢ok kaza
ihtimallerini belirlemektir. On tehlike analizi yapan bir analist, tehlikeli parcalar1 ve
durumlari gosteren kontrol listelerine giivenerek bu analizi yapar. Bu listeler kullanilan
teknolojiye ve ihtiyaca gore diizenlenir. Bu liste—lerde belirlenen tehlikeler daha sonra
risk degerlendirme formunda degerlendirilir. Bu metot kapsamli detaylar saglamak
maksadiyla dizayn edilmemistir. On tehlike analizi, tesisin son tasarim asamasinda ya
da daha detayli calismalara model olarak kullanilabilecek olan hizla hazirlanabilen
kalitatif bir risk degerlendirme analizidir. Her bir sakincali olay veya tehlike igin
miimkiin olan diizeltmeler ve Onleyici 6l¢limler ile formiile edilir. Bu analizden ¢ikan
sonug, hangi tiir tehlikelerin siklikla ortaya ciktigini ve hangi analiz metotlarinin
uygulanmasinin gerektigini belirler.

Is Giivenlik Analizi (JSA), kisi veya gruplar tarafindan gerceklestirilen is gorevleri
tizerinde yogunlasir. Bir isletme veya fabrikada isler ve gorevler iyi tanimlanmigsa bu
metodoloji uygundur. Analiz, bir ig gorevinden kaynaklanan tehlikelerin dogasini direkt
olarak irdeler. Is Giivenlik Analizi dort asamadan olusur: yapi, tehlikelerin
tanimlanmasi, risklere deger bicilmesi ve giivenlik ol¢iisii analizi [8].

2. Veri ve Yontem

2.1. Veri

Bu caligmada, Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanligi Ana Arama Kurtarma
Merkezi tarafindan arsivlenen ve uzmanlar tarafindan raporlanmis 2000 ile 2011 yillar
arasinda Tirk karasularinda meydana gelen 1369 gemi kaynakli kaza incelenerek 117
adedi Canakkale Bogazi sinirlari icerisinde meydana geldigi tespit edilmistir. Canakkale
Bogazinda meydana gelen 117 kazanin 62 adedi karaya oturma kazasi olarak tespit
edilmistir.

2.1. Yontem

Calismada Canakkale Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen Tiirk ve
yabanci bayrakli gemi kaynakli karaya oturma deniz trafik kazasina ugramis geminin,
tamaminin kaza raporu verilerine dayanarak SPSS 20 versiyonu ile ¢oziimlenmistir.
Kaza raporlar1 verileri Miilga Denizcilik Miistesarligt Ana Arama Kurtarma
arsivlerinden temin edilmistir. Calismanin kapsami kaza raporu ile sinirlandirilmastir.
Ayrica ¢aligmada kaza agaci analizi kullanilmistir.

Calismada Canakkale Bogazi’ nda meydana gelen ve karaya oturma ile sonuglanan
deniz kazalar1 Fault Tree Analysis (Hata Agaci Analizi) ile incelenmistir. FTA, bir tepe
olay veya sistemdeki bir hatanin giivenilirlik ve emniyet ile ilgili calismalarda yaygin
olarak kullanilan bir yontemdir [9].
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Hata agaci analizinde, bir kazanin potansiyel nedenlerini gosteren mantiksal bir
diyagram insa edilir. Istenmeyen olay, agacin en iistiinde gosterilir. Bu olaydan geriye
dogru gidilerek neden olan durumlara karar verilir. Bu durumlar daha sonra kendilerine
neden olan kisimlara ayrilirlar ve bu bdylece devam eder gider. Bu islem biitiin
istenmeyen olaylar ortaya cikarilincaya kadar siirdiiriiliir. Bu olaylarin hepsi mantiksal
aga¢ diyagramina ¢izilir. Daha sonra bu bilgiler kazaya yol acan en olas1 olaylarin
sirasini belirlemede kullanilir (Sekil 1ve Sekil 2).

WETAN
PATLANAS

ATESLEME
KAYMAG

ASWAL
METAN

Sekil 1. Bir metan patlamasinin hata agact analizi.

Bir diktortgen ortaya cikan ve arasti-
rnlmas1 gereken olaylar gostenr.

Bir daire bagimsiz bir olayr temsil
eder.

Ev sekli sistem c¢ahismasi esnasinda
beklenen normal bir olay1 temsil eder.

Baklava sekli, bilgi ve anlam eksikli-
ginden dolayr gelismemis bir olayi-
lemsil eder.

/

Bu sekil VE kapisim gosterir. Bu ka-
puun tzerindeki olayin meydana gel-
mesi igin altindakilerin hazir olmasi
gerekir.

Bu sekil VEYA kapisimi gosterir. Bu
m kapimin alimdaki her olay, uzerindeki
S olayimn meydana gelmesine sebep ola-
bilir.

Sekil 2. Bir hata agaci diyagraminda en ¢ok kullanilan semboller ve anlamlar1 [11].

Denizcilik sektoriindeki kaza risklerini incelemek iizere yapilan bazi ¢aligmalarda FTA
yontemi kullanilmistir. Tankerlerin denizde yilikleme-bosaltma yaptigi samandralarin
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emniyetiyle ilgili olarak yapilan calismada FTA yontemi uygulanmis ve en riskli
durumun halatlarin zaafiyeti oldugu tespit edilmistir [10].

Bagka bir ¢alismada da FTA yontemi kullanilarak yonetimsel hatalar ile gemideki
teknik hatalar incelenmistir [12].

Hatalar1 diizeltmek i¢in biitiin kazalar aninda rapor edilmeli ve miimkiin olan en kisa
zamanda arastirma baglatilmalidir. Bir arastirma, uygulamada kazanin dogasia baglh
olarak birkag¢ dakika ile birka¢ ay arasinda stire alabilir.

3. Verilerin Istatistiksel Analizi

3.1. Genel istatistikler

Canakkale Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara aylar
itibariyle bakildiginda en fazla kazanin Eyliil ayinda oldugu tespit edilmistir. Canakkale
Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarda en fazla kaza 8 kaza ile
2000-2003-2007-2009 yillarinda oldugu tespit edilmistir.

Liman Devleti Kontrolii (Port State Control-PSC), yabanci gemiler bir devletin
hiikiimlerinin uygulandig1 sulardayken bu gemilere o devletin otoriteleri tarafindan
uygulanan denetim ve islemler olarak tarif edilebilir. Bir devlet kendi sularindaki
yabanci gemilere kendi kurallarini uygulayabilir ve belirli uluslararas1 konvansiyonlara
taraf devletler kendi sularinda ¢alisan diger uluslara ait gemilerin bu konvansiyonlarda
siralanan yiikiimliilikleri yerine getirir oldugunu denetleyerek uygunluklarinin tespiti
i¢in yetkilendirilir. Uzun bir ddnem devam eden devletlerin bireysel kontroliinden sonra
bazi bolgesel antlagmalarin olusturulmasi gerekli goriilmiistiir, ¢iinkii standart dis1
gemilerin belirli bir alanda denetlenmeleri zorunludur. PSC denetimlerinin
standartlagtiritlmas1 amaciyla hemen biitiin diinyay1r kapsayacak bolgesel antlagmalar
kabul edilmistir. Bu antlagsmalar genel olarak farkli bolgelerin MOU’su (Memorandum
of Understanding) olarak bilinir ve genellikle antlasmanin imzalandig: iilkenin (Paris)
ismi ile veya o bolgenin ismi (Akdeniz) ile anilir. Tiirkiye, halihazirda Akdeniz
MOU’da ve Karadeniz MOU’da yer almaktadir [13].

Canakkale Bogazinda meydana gelen kazalarin incelemesi yapilirken kaza yapan
gemilerin hangi memoranduma bagh olduklarina iliskin ¢aligma yapilmistir. Canakkale
Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen karaya oturma kazasindan 24
adedi Akdeniz MOU iiyesi lilkelerin gemilerince meydana gelmistir.

Canakkale Bogazinda 62 karaya oturma kazasinda en fazla kazay1 45 kaza ile ¢ok
amagl kargo gemilerinde goriilmiistiir. Cok Amagli Kargo: hem sivi hem kuru yiik
tagiyabilen gemilerdir. Canakkale Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen
karaya oturma kazalarinin 55 adedi 15000 GRT (Gross Ton)’dan kiigiikk gemiler
tarafindan meydana geldigi tespit edilmistir (Sekil 3).

Mevsimlere gore Canakkale Bogazinda meydana gelen karaya oturma kazalar1 en fazla
20 kaza ile sonbaharda meydana gelmistir. Diger kazalar 16 kaza ile ilkbahar, 14 kaza
ile yaz ve 12 kaza ile kig mevsiminde meydana gelmistir. Gemilerin vardiyalariyla kaza
sayilarina bakildiginda, en yiiksek oranin sabah 08 ile 12 saatleri arasinda 15 kaza
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olarak gerceklestigi goriilmektedir. En az kazanin ise, tiim personelin uyanik ve
dinlenme halindeki 16-20 saatlerinde oldugu goriilmektedir.
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Sekil 3. Canakkale Bogazi karaya oturma kazalarinin gemi tlirii-grt dagilima.

Akinti Cografi Hava Muhalefeti  insan Hatasi Makine Anizasi Yangin
Topografik

m Cok Amacli Kargo m Dokme Yiik m Hizmet Tanker

Sekil 4. Canakkale Bogazi karaya oturma kazalarinin nedenleri.

Canakkale Bogazinda Meydana Gelen Karaya Oturma Kazalarin en fazla 14 kaza ile
Persembe giinli meydana gelmistir. Bunu 10 kaza ile pazartesi, Cuma ve Cumartesi
izlemektedir. Canakkale bogazinda meydana gelen karaya oturma kazalarin1 kaza
nedenlerine gbre analiz ettigimizde insan hatasi nedenli 25 kaza, makine arizasi
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kaynakli 18 kaza, hava muhalefeti kaynakli 9 kaza, Akinti kaynakli 4, cografi ve
topografik kosullar ve yangin kaynakli 3 kaza meydana gelmistir (Sekil 4).

Canakkale Bogazinda meydana gelen karaya oturma kazalarindan 18 adedi Sehitler
Abidesi Kumkale arasinda, 13 adedi Gelibolu Zincirbozan arasinda, 11 adedi
Kilitbahir-Karanfil Feneri arasinda, 8 adedi Nara Kilitbahir, 6 adedi Karanfil Feneri
Sehitler Abidesi, 4 adedi Lapseki Nara arasinda meydana gelmistir. Kazalarin harita
tizerindeki yerleri Sekil 5’te gosterilmektedir.
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Sekil 5. Canakkale Bogazi karaya oturma mevkileri.

Spearman korelasyon katsayisi, Pearson korelasyon katsayisinda oldugu gibi -1 ve +1
arasinda degerler alir. Spearman korelasyon katsayisi, Pearson korelasyon katsayisinin
parametrik olmayan alternatifidir. Pearson korelasyon katsayis1i gergek verileri esas
alarak hesaplanirken; Spearman korelasyon katsayisi ise gercek verilerin sira degerleri
ile degistirilmesi sonucunda hesaplanir. Spearman korelasyon katsayiin hesaplanmasi
icin normal dagilim varsayimlarinin test edilmesi gerekmez [14]. Canakkale Bogzainda
meydana gelen 62 gemi kaynakli kazaya neden 11 adet etkenin birbirleri ile olan
iliskileri Pearson Iliski Analizi yapilarak test edilmistir.

Yapilan analiz neticesinde kazaya karigsan gemilerin bayrak devletlerinin imzalamis
olduklar1 bolgesel anlagsmalar (Memorandum) ile gemi tonaji arasindaki iliski
katsayisinin 0.402 (diisiik iliskili oldugu), gemi tiirli ile vardiya saatleri arasinda iligki
katsayis1 0.449 olup (diisiik iliskili oldugu) tespit edilmistir.

2000-2011 yillar arasinda Canakkale Bogazinda meydana gelen 62 adet karaya oturma
kazasina etken 11 Grup arasindaki farklilik, normallik varsayimi saglanamadigindan
parametrik tek yonlii varyans analizi alternatifi olan parametrik olmayan Kruskal-Wallis
testi ile yapilmistir. Kruskal-Wallis testi, parametrik olmayan tek yonlii varyans analizi
yontemidir. K bagimsiz 6rnekten elde edilen verilerin tek bir kitlenin ona egilimini
gosteren veriler olup olmadigini analiz etmek i¢in kullanilir.

Verilerin varyans analizi uygulamasi i¢in tasimasi zorunda olan varsayimlari tagimasi
gerekmez. Verilerin en azindan aralikli bir 6lgekle saptanmis olmas1 gerekir.
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Gozlem degerleri sirali degerler ise kendi degerlerinden, aralikli ya da oranli 6lgekle
Olciilmiis degerler ise sira degerlerinden her bir 6rneklemin (sira sayilari toplamindan)
Ri toplamlar elde edilmektedir.

Test i¢in gerekli hipotezler,

Hp : K 6rneklem ayn1 merkezli siirekli bir populasyondan alinmistir.
H; : K 6rnekten en az birinin merkezi farklidir.

seklinde kurulur.

Hipotezleri test etmek i¢in kullanilan test istatistigi KW= 12/n(n+1) Xki=1 1/ni [Ri-
ni/2(n+1)]2 Elde edilen KW. Degeri, 6rneklem (grup) sayisi 3 ya da daha az ise ve her
bir Kruskal-Wallis tablo degerleri ile karsilastirilir.

2000-2011 yillart arasinda Canakkale Bogazinda meydana gelen kazalarin kaza yeri ile
kaza nedenleri Kruskal Wallis testi ile incelendiginde (H, : Kaza yapan gemilerde kaza
yerine gore kaza nedeni arasinda farklhilik yoktur, H; : Kaza yapan gemilerde kaza
yerine gore kaza nedeni arasinda farklilik vardir, Karar: KW= ¢2=12,520, p=0.028<
a=0,05 H; hipotezi red edilir.), gemilerin karaya oturmasina neden olan etkenler ile
kaza yerleri arasinda bir iligski oldugu tespit edilmistir.

Kruskal Wallis yontemiyle gemi tlirii-vardiya, grt-MOU, kaza nedeni-kaza giinii
degiskenleri arasinda da istatistiksel olarak anlamli iliskiler bulunmustur.

3.1. Hata agaci analizi
Canakkale Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen ve karaya oturmayla
sonuclanan kazalar hata agaci analizi ile incelenmistir.

Kaza verileri, x (gemi tiiri, grt, kaza nedeni, kaza yeri, mou) seklinde kodlanarak analiz
edilmistir.

Gemi tiirti olarak, 1: Cok amagl kargo gemisi, konteyner, 2: Dokme Y1k, 3: Hizmet
Gemisi, 4: Tanker gemileri tanimlanmigtir.

Gemilerin grt tonajlart icin, 1: < 15000, 2: 15000-30000, 3: > 30000 araliklari
belirlenmistir.

Karaya oturmaya neden olan sebepler, 1: Akinti, 2: Cografi ve Topografik Kosullar, 3:
Hava Muhalefeti, 4: Insan Hatasi, 5: Makine Arizasi, 6: Yangin seklinde siralanmastir.

Canakkale Bogazi’ ndaki deniz kazalar1 igin kritik dneme sahip noktalar1 temel alan
kaza bolgeleri, 1: Gelibolu-Zincirbozan, 2: Zincirbozan-Lapseki, 3: Lapseki-Nara
Burnu, 4: Nara Burnu-Kilitbahir, 5: Kilitbahir-Karanfil Feneri, 6: Karanfil Feneri-
Sehitler Abidesi, 7: Sehitler Abidesi-Kumkale olarak tanimlanmustir.

Gemilerin ait oldugu MOU’ lar, 1: Acuerdo De Vina Del Mar, 2: Akdeniz MOU, 3:

Amerika, 4: Karadeniz MOU, 5: Karayip MOU, 6: Non-MOU Easy Flag, 7: Paris
MOU, 8: Tokyo MOU olmak iizere belirlenmistir.
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Toplam 62 adet kazaya ait de§iskenlerin kombinasyonlar1 4032 adettir. Bu kazalar 54
farkli kombinasyonda gerceklesmistir. Tekil kazalar disinda tekrar eden az sayidaki
kazalarin verileri ve toplam kazalarin arasindaki agirliklart su sekilde gergeklesmistir:

X (1,1,4,7,4) = 4 > %7
X (1,1,4,7,2) = 3 > %5
X (1,1,4,4,2) =2 > %3
X (1,1,5,52) = 2 -> %3
X (1,1,5,5,6) = 2 > %3

En sik goriilen kaza kombinasyonlar1 Sekil 6’ da gosterilmektedir.

CokAmach Kargo (37)

ll
..lIIl -

KD*
Mou
(3)

Sekil 6. Canakkale Bogazi karaya oturma kazalarinin nedenleri.

En fazla karaya oturma kazalari, 15000 grt’ den kii¢iik, Karadeniz MOU” ya ait kuruytik
gemilerinde insan hatasi kaynakli olarak meydana gelmektedir.

4. Sonuclar

Bu ¢alismada, Tiirk Bogazlar1 cografi 6zellikleri nedeni ile en zor seyir yapilan dar su
yollarindan biri olan Tiirk Bogazlar’ nda meydana gelen karaya oturma kazalari
incelenmistir. Canakkale Bogazinda 2000-2011 yillar1 arasinda meydana gelen 117
kazanin 62 adedi karaya oturma kazasi olarak tespit edilmistir.

Kazalarin parametreleri arasindaki iligkilere bakildiginda, kaza yeri ile kaza nedeni,
gemi tiirli ile vardiya, grt ile MOU ve kaza nedeni ile kaza giinii degiskenleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli iligkiler bulunmustur. Calismada Canakkale Bogazi’ nda
meydana gelen ve karaya oturma ile sonuclanan deniz kazalari Fault Tree Analysis
(Hata Agaci Analizi) ile incelenmistir. En fazla karaya oturma kazalari, 15000 grt’ den
kiiglik, Karadeniz MOU” ya ait kuruyiik gemilerinde insan hatas1 kaynakli olarak
meydana gelmektedir.
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Karaya oturma ile sonuglanan 62 kaza, 54 farkli kaza kombinasyonu seklinde
gerceklesmistir. Bu da, Canakkale Bogazi’ ndaki karaya oturma kazalarinda belli bir
karakteristigin bulunmadigini, Bogaz’ da seyreden her tiir tonaj ve tlirdeki geminin
bogazin herhangi bir yerinde herhangi bir zamanda ve herhangi bir sebepten karaya
oturabilecegini gostermekte olup, Canakkale Bogazi’ nin gemi kazalar1 agisindan
diinyanin sayili riskli bolgelerinden biri olarak kabul edilmesinin de dogru oldugunu
ortaya c¢ikarmaktadir. Ayrica, kazalara neden olarak agirlikli parametrelerin
bulunmamas1 dolayisiyla, olusabilecek muhtemel kazalar i¢in erken 6nlem alma sansi
da azalmaktadir.

Limanlarimiza gelen gemilere Memorandumlarin gerektirdigi bir sekilde Liman Devleti
Kontrolii (Port State Control) yapilmasi saglanmalidir. Boylelikle Tiirk Bogazlar1® nda
diisiik standartla seyir yapan tiimgemiler i¢in de daha aydirici olacaktir.

Canakkale Bolgesinin kendine has seyir 6zellikleri dolayistyla seyrin tecriibeli kisiler
tarafindan yapilmasi riski azaltici, kazalar1 dnleyici etken olarak degerlendirilmekte, bu
yonde kilavuz kaptan aliminin tesvik edilmesi ve artirilmasinin  saglanmasi
gerekmektedir. Ayrica, Tirk bogazlarini kullanan tiim gemilerin P&I sigorta
kapsaminda gercek sigorta poligelerine sahip olarak seyir yapmalar1 saglanmalidir.
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